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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@ Deformationsstrukturfiir den Insassenschutz in Fahrzeugen 

® Die Erfindung betrifft eine Deformationsstruktur fur 
den Insassenschutz in Fahrzeugen mit zwischen Wandun- 
gen oder anderen Bauteilen angeordneten und Hohlkor- 
peraufweisenden energieabsorbierenden Elementen. Sie 
lost die Aufgabe, mit einfachen Deformationselementen 
einen uberproportionalen Kraftanstieg bei Beginn der 
Verformung und uber einen moglichst langen Verfor- 
mungsweg, der weitgehend der Dicke der Deformations- 
struktur entsprechen sollte, zu vermeiden, um die Verlet- 
zungsgefahr eines auf diese aufprallenden Fahrzeugin- 
sassen zu verringern bzw. eine solche nicht zu erhohen. 
Dazu sind die Hohlkorper senkrecht zu ihrer Langsachse 
vorverformte Rohrabschnitte (1; 3; 4; 5; 6; 8a; 9; 12), die 
mit der Rohrachse (R) parallel zu den Wandungen einzeln 
in vorbestimmbarer Anordnung oderein- oder mehrlagig 
■ zusammengefugt angeordnet sind, wobei der Verfor- 
, mungsgrad zwischen 0,1% und 85% liegt, bezogen auf die 
» lichte Weite des unverformten Rohres in Richtung der 
Verformungskraft. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bctrifft eine Dcformationsstruktur in Fahr- 
zeugen fiir den Insassenschutz, insbesondere fur den direk- 
ten Insassenschutz im Bereich des Fahrgastraumes. 5 

Aufgrund der standig wachsenden Anfordcrungen an die 
Fahrzeugsicherheit werden fiir PolstermaSnahmen im Be- 
reich des Fahrgastraumes Deformationsstrukturen, insbe- 
sondere Schaume und Waben, mit energieabsorbierenden 
Eigenschaften eingesetzt, die die Verletzungsgefahr bzw. die to 
Schwere von Verletzungen bei einem Aufprall mindern sol- 
len, indem sie bei Einhallung einer maximal zulassigen 
Kraft so viel kinetische Energie wie moglich absorbieren 
und dadurch die Aufprallbelastungen senken. 

Elastische Schaummaterialien absorbieren die Aufprall- L5 
energie bis zu einer bestimmten Grenze und geben diese 
dann in umgekehrtcr Richtung wieder ab, was zu uncr- 
wiinscht hohen Riickprallgeschwindigkeiten fuhrt. 

Feste (Kunststoff-)Schaummaterialien absorbieren Auf- 
prallenergie durch das und bei dem Zusammcndrucken der 20 
Poren und Zellen in befriedigender Weise, jedoch nur bis 
zum vollstandigen Zusammendriicken der Zellen und dem 
damit geschaffenen Zustand "festen Materials", der einen 
uberproportionalen Kraftanstieg mit sich bringt und fur eine 
weitere Energieabsorption nicht geeignet ist. 25 

Fiir eine insassenschiitzende Energieabsorption ist eine 
Kraft- Verformungsweg-Kennlinie des Deformationsele- 
mentes zu erreichen, bei der zu Beginn der Verfonnung und 
uber einen moglichst langen Verformungsweg, der im we- 
sendichen der Dicke des unverformten Deformationsele- 30 
mentes entspricht, eine bestimmte maximal zulassige Kraft 
nicht uberschritten wird, damit die Funktion des Deformati- 
onselementes ais energieabsorbierendes Bauteil erhalten 
bleibt und die eingeleitcte Kraft nicht in voller Hone auf den 
betreffenden Insassen ubertragen wird. Urn eine ausrei- 35 
chende Energieabsorption durch das Deformationselement 
sicherzustellen, darf am An fang der Verformung ein iiber- 
proportionaler Kraftanstieg, ein sog. Kraft-Peak, nicht auf- 
treten, und die Verformung sollte iiber den gesamten Verfor- 
mungsweg nahe, jedoch unterhalb der maximal zulassigen 40 
Kraft erfolgen. 

Beitrage dazu versuchen Deformation selemente und - 
strukturen zu leisten, wie sie in den nachfolgenden Doku- 
menten beschrieben sind. 

Die DE 25 24 633 Al beschreibt eine Fahrzeugtiir, mit ei- 45 
ner als Formteil ausgebildeten energieabsorbierenden pol- 
sternden Verkleidung aus einem synthetischen, starren 
KunststofTschaum mit mehreren nach der dem Insassenraum 
abgewandten Seite ausgebildeten angeformten Vorspriin- 
gen, wie Rippen, Saulen oder Kegel, auf der insassenraum- 50 
seitig eine Schicht aus einem kraftverteilenden halbsteifen 
KunststofTschaum angeordnet ist. 

Auch sind Deformationsstrukturen mit energieabsorbie- 
renden keramischen Deformationselementcn bekannt. So ist 
Gegenstand der DE 29 17 687 ein Deformationselement, 55 
das einen energieabsorbierenden Kem aus einer Schuttung 
aus mineralischen Parti kelschaumen, insbesondere aus ku- 
gelformigen Blahton-, Blahsilikat- oder Blahschieferparti- 
keln aufweist, dessen Zwischenvolumen von einem 
SchaumstofT ausgefiillt ist und der von einem elastischen 60 
Mantel umgeben ist. Aus der DE 43 40 346 Al ist eine De- 
formationsstruktur bekannt, die aus in KunststofTschaum 
eingebetteter Strukturkeramik oder Geriistkerarnik, d. h. ei- 
nem Raumgebilde aus KunststofFaden bzw. Kunststoffgit- 
tern, gebildel ist. Des weiteren beschreibt die 65 
DE 43 40 347 Al einen Trager fiir Kraftfahrzeuge, der we- 
nigstens teilweise mit einer Vielzahl an seiner Innenwan- 
dung anliegender keramischer Hohlkorper gefullt ist und der 
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sich bei einer Kraftbeaufschlagung in Richtung seiner Er- 
streckung (axial) unter gezielter Faltenbildung verformt. 
Durch die Auswahl der keramischen Hohlkorper ist cs mog- 
lich, ein abgestimmtes Verformungsverhalten des Tragers zu 
erzeugen. Dabei ist. der Einsatz groBerer und/oder diinnwan- 
diger Hohlkorper mit einem groBeren Verformungsweg ver- 
bunden, wahrend kleinere und/oder dickwandigere Hohl- 
korper ein hoheres Kraftaufnahmevermogen aufweisen. 

Ein aus keramischen Hohlkorpem unterschiedlichen 
Durchmessers und unterschiedlicher Wandstarke gebildetes 
Deformationselement beschreibt auch die 
DE 43 40 349 Al. Die Hohlkorper, vorzugsweise Alumini- 
umoxid-Hohlkugeln, sind so angeordnet, daB im Frontbe- 
reich (krafteinleitungsseitig) solche mit relativ groBer 
Wandstarke, die ein groBeres Energieaufnahmevermogen 
haben, und in Kraftrichtung dahinter solche mit groBem 
Durchmesser bzw. einer geringen Wandstarke zur Erzielung 
eines groBeren Weges bei niedrigerem Kraftniveau angeord- 
net sind. 

Gegenstand der EP 0 530 042 B 1 ist eine Fahrzeugtiir mit 
einem Tiirkorper, in dem ein StoBpolster angeordnet ist, das 
eine einstiickige Verbundstruktur mit einer Anordnung von 
zueinander parallelen liinglichen Schaumelementen dar- 
stellt, deren Achsen quer zur Turverkleidung angeordnet 
sind. Auch die DE43 32 166 beschreibt eine Fahrzeugtiir 
mit einem inneren und einem auBeren Karosserieblech und 
mit einer an dem inneren Karosserieblech angeordneten bie- 
nenwabenfonnig gestalteten Deformation sstruktur, deren 
Zellen bildende Wande im wesentlichen quer zum inneren 
Karosserieblech ausgerichtet sind. 

In der Darstellung des Standes der Technik in der PS 36 
21 697 werden als energieabsorbierende Aufpralltrager ho- 
rizontal angeordnete Rohre oder Profiltrager aus einem ho- 
mogencn Werkstoff genannt. Zur Vcrbesserung des spezifi- 
schen Umformvermogens derartiger Rohre oder Profiltrager 
wird in der Schrift vorgeschlagen, in diesen eine Verstar- 
kung anzuordnen. Dabei weisen die Verstarkungselemente 
hohlraumbildende Elemente auf, die mit ihren Langsachsen 
senkrecht zum Zuggurt und zum Druckgurt angeordnet sind. 

SchlieBlich ist in der DE 30 38 252 C2 ein stoBabsorbie- 
rendes Deformationsglied fur den Knieaufprallbereich von 
Fahrer und Beifahrer beschrieben, das aus mehreren zuein- 
ander parallelen Rohren gebildet ist, deren Rohrachse quer 
zur Aufprallrichtung verlauft. 

Den vorbeschriebencn Losungen sind hinsichtlich der Er- 
fullung der eingangs erwahnten Kraft- Verformungsweg- 
Kennlinie mehr oder weniger Grenzen gesetzt. Insbesondere 
ist die Deformationsstruktur nach einem kurzen Verfor- 
mungsweg vcrdichtct und verhalt sich dann wie Vollmate- 
rial, verbunden mit einem uberproportionalen Kraftanstieg. 

Es ist deshalb Aufgabe der Erfindung, eine Deformations- 
struktur nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 zu schaffen, 
bei der mit einfachen Deformationselementen ein uberpro- 
portionaler Kraftanstieg bei Beginn der Verformung und 
uber einen moglichst langen Verformungsweg, der weitge- 
hend der Dicke der Deformationsstruktur entsprechen sollte, 
vermieden wird, um die Verletzungsgefahr eines auf diese 
aufprallenden Fahrzeuginsassen zu verringern bzw. eine sol- 
che nicht zu erhohen. 

Diese Aufgabe wird bei einer gattungsgemaBen Deforma- 
tionsstruktur nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 durch 
dessen kennzeichnende Mcrkmale gelost. 

Die erfindungsgemaBe Deformationsstruktur weist als 
Hohlkorper in radialer Richtung vorverformte Rohrab- 
schnitte aus Metall auf, die mit der Rohrachse parallel zu 
den Wandungen oder anderen Bauteilen angeordnet sind, 
mit denen sie bei einem Aufprall in Wirkverbindung stehen. 
Dabei konnen die radial vorverformten Rohrabschnitte ein- 
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zeln oder einzeln in vorbestimmten Anordnungen zueinan- 
der oder ein- oder mehrlagig zusammengefugt sein. Die 
Kraft-Verformungsweg-Kennlinic des einzelncn vorver- 
formten Rohrabschnitts und der ein- und mehrlagig aus vor- 
verformten Rohrabschnitten zusammengefugten Verbunde 
und auch die maximal zulassigc Kraft, bis zu der die Dcfor- 
mationsstruktur Energie zu absorbieren vermag bzw. als sol- 
che funktioniert, ist dabei vorbestimmbar. Die Kennlinie des 
einzelnen Rohrabschnitts ist auBer von der Vorverformung 
auch abhangig vom Material, der lichten Weite, der Wand- 
starke und -gemetrie und der Lange des Rohrabschnitts. Bei 
den Vcrbunden kommen als wcitere EinfluBfaktoren die An- 
zahl der verbundenen Rohrabschnitte, der Abstand und die 
Anordnung derselben und die Fugemethode hinzu. Es hat 
sich jedoch gezeigt, daB bei einem Vorverformungsgrad des 
einzelnen, in der Deformationsstruktur eingesetzten Rohr- 
abschnitts im Bereich von 0,1 bis 85% ein Kraft- Peak zu Be- 
ginn der Verformung nicht auftritt, sofern eine vorbe- 
stimmte Maximalkraft bei der Energieeinleitung nicht iiber- 
schritten wird. Bei einem Aufprall und einer in das Dcfor- 
mationselement eingeleiteten Verformungsenergie wird die 
Verformung der vorverformten Rohrabschnitte ohne das 
Auftreten eines uberproportionalen Kraftanstiegs praktisch 
fortgesetzt, wobei der Verformungsweg lang ist und bei ein- 
zeln angeordneten Rohrabschnitten im wesentlichen der 
lichten Weite derselben entspricht. Bei ein- oder mehrlagig 
zusammengefugt angeordneten Rohrabschnitten ist der Ver- 
formungsweg etwas geringer als die Summe der lichten 
Weiten, da parallel zur Kraftwirkungsrichtung ausgerichtete 
Profilwande bei der Verformung gestaucht werden und sich 
zwischen die quer zur Kraftwirkungsrichtung angeordneten 
Profilwande schieben. 

Durch die Vermeidung des "Kraft-Peaks'* wird die Verlet- 
zungsgefahr eines auf die Deformationsstruktur aufprallen- 
den Fahrzeuginsassen reduziert. 

Die Rohrabschnitte konnen dabei aus Vierkantprofilen er- 
zeugt sein, insbesondere aus quadratischen Profilen. Der 
Verformungsgrad sollte vorteilhafterweise 20% betragen. 

Diese Rohrabschnitte konnen verschieden angeordnet 
werden, derart, daB die Kraft uber eine Profilseite oder eine 
Profilecke eingeleitet wird, so daB bei gleichen Rohrab- 
schnitts-Parametern unterschiedliche Kennlinien eingestellt 
werden konnen. Uberdies kann der Eckenradius gezielt ver- 
andert werden. 

Die Deformationsstrukturcn konnen auch durch eine cin- 
oder mehrlagige Kombination von Rohren unterschiedlicher 
lichter Weiten oder/und unterschiedlicher Wandstarken aus 
gleichen oder unterschiedlichen Materialien gebildet sein. 

Bei mehrlagig angeordneten Rohrabschnitten konnen die 
Lagen jeweils aus Rohrabschnitten mit Parametern zusam- 
mengefugt sein, die von denen der Rohrabschnitte der je- 
weils anderen Lage verschieden sind, um einen bestimmten 
Kraftverlauf uber den Verformungsweg erzeugen. So kann 
es vorteilhaft sein, die jeweils krafteinleitungsseitige Lage 
aus Rohrabschnitten mit groBerer Wandstarke als die in 
Kraftwirkungsrichtung hinter dieser angeordneten Lage 
oder die krafteinleitungsseitige Lage aus Rohrabschnitten 
mit kleinerer lichten Weite zu bilden. 

Die Rohrabschnitte konnen zur Verbesserung der energie- 
absorbierenden Eigenschaften zusatzlich mit anderen ener- 
gieabsorbierenden Strukturen kombiniert sein, beispiels- 
wcise konnen sie ausgeschaumt oder/und in Schaum cingc- 
bettet sein. 

Vorteilhaft ist es wenn die ein- oder mehrlagigen Ver- 
bunde von Rohrabschnitten durch Verfahren gefugt sind, die 
die Eigenschaften des einzelnen Rohrabschnittes nicht ver- 
andern, beispielsweise durch Kleben. 

Altemativ dazu konnen ein- oder mehrlagige Verbunde 



von Rohrabschnitten aus Abschnitten von einstiickig gezo- 
genen, stranggepreBten oder extrudierten Profilen erzeugt 
sein. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand von Ausfuh- 
5 rungsbeispielen erlautert. In der zugehorigen Zeichnung zei- 
gen schematisch: 

Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Deformationsstruktur aus 
einzelnen und im Abstand angeordneten, aus einem Vier- 
kantprofil erzeugten Rohrabschnitten, 
10 Fig. 2 eine weitere Deformationsstruktur, ebenfalls mit 
aus einem Vierkantprofil erzeugten Rohrabschnitten, 
Fig. 3 eine dreilagige Deformationsstruktur, 
Fig. 4 eine Deformationsstruktur aus einzelnen und im 
Abstand angeordneten, aus einem Vierkantprofil erzeugten 
15 Rohrabschnitten, kombiniert mit einem Schaum, 

Fig. 5 die Anordnung von verschiedenen Deformations- 
strukturcn als Turpolster in einem Tur-Langsschnitt, 
Fig. 6 diese Anordnung im Querschnitt VI- VI und 
Fig. 7 eine Eingangskraftniveau-Vorverformungsweg- 
20 Kennlinie bei Rechteckquerschnitten. 

In Fig. 1 ist eine Deformationsstruktur dargestellt, die aus 
einzelnen, aus einem Vierkantprofil erzeugten und im Ab- 
stand voneinander angeordneten Stahl-Rohrabschnitten 1, 
die zwischen zwei Blechen 2 angeordnet sind, gebildet ist, 
25 wobei die Rohrachse R der Rohrabschnitte 1 jeweils parallel 
zu den Blechen 2 ausgerichtet ist. Die Rohrabschnitte 1 sind 
durch eine senkrecht durch ihre Langsachse vorgenommene 
Verformung mit einem Verformungsgrad von 35% aus 
rechteckigen (quadratischen) Rohrabschnitten hergestellt 
30 worden. Bei in Pfeilrichtung eingeleiteter Aufprallenergie 
tritt ein uberproportionaler Kraftanstieg, ein sog. Kraft- 
Peak, nicht auf, sondern die Rohrabschnitte 1 werden nach 
Erreichen eines durch deren Parameter bestimmten Kraftni- 
veaus uber den gesamten Verformungsweg, der etwa der in- 
35 neren Seitenlange L der Rohrabschnitte entspricht, im we- 
sentlichen auf diesem Kraftniveau, das sogar eine leicht sin- 
kende Tendenz hat, verformt. Erst am Ende des Verfor- 
mungsweges, also wenn die der Seitenlange entsprcchende 
lichte Weite der Rohrabschnitte 1 gleich Null ist, steigt die 
40 Kraft steil an. 

In Fig. 7 ist das Anfangskraftniveau, das ist das Kraftni- 
veau, das bei Beginn der Verformung am Deformationsele- 
ment auftritt, in Abhangigkeit von der Verformung an einem 
quadratischen Profil dargestellt. Wahrend dieses Kraftni- 
45 veau bei einem aus einem zylindrischcn Rohrabschnitt ge- 
formten, d. h. vorverformten Quadratprofil 3 noch bei I 
liegt, ist es bei dem fortgesetzt, d. h. starker verformten 
Quadratprofil 3a auf II und bei dem noch starker verformten 
Quadratprofil 3b auf HI gesunken. Die Darstellung zeigt, 
50 wie das Kraftniveau, mit dem die Verformung eingeleitet 
wird, durch den Grad der Vorverformung verandert wird. 
Allerdings verringern sich im gezeigten Beispiel die verblei- 
benden Verformungswege mit dem Grad der Vorverformung 
Fig. 2 zeigt eine weitere Deformationsstruktur mit aus ei- 
55 nem Vierkantprofil erzeugten Rohrabschnitten 4, bei denen 
die Krafteinleitungsrichtung bei der Verformung gegeniiber 
den in Fig. 1 dargestellten Rohrabschnitten um 45° verdreht 
war. Bei dieser Deformationsstruktur weicht die Krafteinlei- 
tungsrichtung, bezogen auf die verformten Rohrabschnitte, 
60 um 45° ab, und es ergibt sich eine andere Kraft- Verfor- 
mungsweg-Kennlinie. 

Fig. 3 zeigt eine Deformationsstruktur mit dreilagig zu- 
sammengefugten Stahl-Rohrabschnitten 5, die vor ihrer 
Vorverformung untereinander gleich und in gleichem MaBe 
65 vorverforml sind. Die Rohrabschnitte 5 sind miteinander 
verklebt (K). 

In Fig. 4 ist eine aus einer Kombination von vorverform- 
ten Rohrabschnitten 6 und synthetischem festen Kunststoff- 
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schaum 7 gebildete Deformationsstruktur dargestellt. Der 
KunststofFschaum 7 dient der Verteilung der in diese Struk- 
tur cingelciteten Energic und der Verringcrung des Ein- 
gangskraftniveaus. Vorteilhaft bei dieser Deformations- 
struktur ist auch, daB diese als Deformation sbautei I vorge- 5 
fertigt wcrden kann. 

In den Fig. 5 und 6 ist eine Fahrzeugtur mit in dieser an- 
geordneten Deformationsbauteilen 8 und 9 gezeigt. Diese 
besitzen eine unterschiedliche Deformationsstruktur. Wah- 
rend das obere Deformation sbauteil 8 aus einer Reihe in 10 
Rohrachsrichtung R im Abstand angeordneter und in Kunst- 
stoffschaum (7) eingebetteter vorverformter Rohrabschnitte 
8a gebildet ist, hat das untere eine Struktur, bei der drei La- 
gen von vorverfonnten Rohrabschnitten 10; 11; 12 uberein- 
ander angeordnet und in Kunststoffschaum (7) eingebettet 15 
sind. Die obere Lage ist aus einzelnen, im Abstand vonein- 
andcr angeordneten Rohrabschnitten 10, die mittlere Lage 
aus einem durchgehenden Rohrabschnitt 11 und die untere 
Lage wiederum aus im Abstand angeordneten Rohrab- 
schnitten 12 gebildet. Die Profilquerschnitte sind von Lage 20 
zu Lage unterschiedlich. Die Struktur ist relativ aufwendig, 
zeigt jedoch die Vieifalt der Kombinationsmoglichkeiten 
und damit die Univcrsalitat der erfindungsgemaBen Defor- 
mationsstruktur. 

25 

Paten tanspriiche 

1. Deformationsstruktur fur den Insassenschutz in 
Fahrzeugen mit zwischen Wandungen oder anderen 
Bauteilen angeordneten und Hohlkorper aufweisenden 30 
energieabsorbierenden Elementen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Hohlkorper senkrecht zu ihrer Langs- 
achse vorverformte Rohrabschnitte (1; 3; 4; 5; 6; 8a; 9; 
12) sind, die mit der Rohrachse (R) parallel zu den 
Wandungen einzeln in vorbestimmbarer Anordnung 35 
oder ein- oder mehrlagig zusammengefiigt angeordnet 
sind, und daB der Verformungsgrad zwischen 0,1% und 
85% liegt, bezogen auf die lichte Weitc des unverform- 
ten Rohres in Richtung der Verformungskraft. 

2. Deformationsstruktur nach Anspruch 1, dadurch ge- 40 
kennzeichnet, daB die Rohrabschnitte (1; 3; 4; 5; 6; 8a; 

9; 12) aus Vierkantprofilen erzeugt sind. 

3. Deformationsstruktur nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Verformungsgrad der 
Rohrabschnitte (1; 3; 4; 5; 6; 8a; 9; 12) vorzugsweise 45 
groBer/gleich 20% betragt. 

4. Deformationsstruktur nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB diese durch eine ein- oder mehrla- 
gige Kombination von Rohrabschnitten (1; 3; 4; 5; 6; 
8a; 9; 12) unterschiedlicher lichter Weiten oder/und un- 50 
terschiedlicher Wandstarken aus gleichen oder unter- 
schiedlichen Materialien gebildet ist. 

5. Deformationsstruktur nach Anspruch 1 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei mehrlagig zusammen- 
gefugten Rohrabschnitten (5) die jeweils krafteinlei- 55 
tungsseitige Lage aus Rohrabschnitten mit groBerer 
Wandstarke gebildet ist als die in Kraftwirkungsrich- 
tung hinter dieser angeordnete Lage. 

6. Deformationsstruktur nach Anspruch 1 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei mehrlagig zusammen- 60 
gefugten Rohrabschnitten (5) die jeweils krafteinlei- 
tungsscitige Lage aus Rohrabschnitten mit einer klei- 
neren lichten Weite gebildet ist als die in Kraftwir- 
kungsrichtung hinter dieser angeordneten Lage. 

7. Deformationsstruktur nach einem der vorhergehen- 65 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Rohr- 
abschnitte (6; 8a; 10, 11, 12) mit anderen energieabsor- 
bierenden Strukturen (7) kombiniert sind. 



8. Deformationsstruktur nach Anspruch 1 oder einem 
der Anspruche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein- oder mchrlagige Verbundc von Rohrabschnitten 
(5) durch ein die Verformungseigenschaften der Rohr- 
abschnitte (5) unbeeintrachtigt lassendes Fugeverfah- 
ren miteinander verbunden sind. 

9. Deformationsstruktur nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Fugen der Rohrabschnitte (5) 
durch Kleben erfolgt ist. 

10. Deformationsstruktur nach Anspruch 1 oder einem 
der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein- oder mchrlagige Vcrbunde von Rohrabschnitten 
(5) aus Abschnitten von einstuckig gezogenen, strang- 
gepreBten oder extrudierten Profilen erzeugt sind. 
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